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El Camp de Tarragona és un àmbit que ha crescut en 113.000 habitants durant els últims 
5 anys (un 24,5%). El creixement del PIB entre el 2001 i el 2004 va ser del 10,5%, tres 
punts per sobre de la mitjana catalana. Té port, aeroport, una indústria química ben 
articulada i un sector turístic consolidat i amb parc temàtic. Però el Camp de Tarragona 
també és notícia pels habituals col·lapses a l’AP-7 i per la mancança d’una xarxa viària 
interna idònia a la importància de la zona.  
 
Tant el Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya com el Pla Territorial Parcial 
del Camp de Tarragona proposen pels pròxims anys diverses actuacions de millora a la 
xarxa viària de l’àmbit per tal de millorar la seva situació actual. Ambdós plans han 
basat les seves propostes entorn un model de xarxa viària en forma de T invertida. 
 
En aquest estudi es pretén demostrar que aquest model plantejat, en forma de T 
invertida, no resoldrà els problemes de litoralització presents i, el que és més important, 
no és el model idoni per solucionar la mancança de vertebració interna que existeix 
actualment a l’àmbit. 
 
D’aquesta manera, es proposa crear un model de xarxa viària similar a l’existent a 
l’Àrea Metropolitana de Barcelona, el qual funciona eficientment, per tal d’impulsar el 
creixement que està experimentant avui en dia el Camp de Tarragona. Aquest model es 
basa en un conjunt d’eixos mallats i interconnectats entre sí, tot formant una xarxa 
reticular. D’aquesta manera es potenciarà el desenvolupament de l’Àrea Metropolitana 
del Camp de Tarragona, la qual es consolidarà com un important i fort complement de 
l’Àrea Metropolitana de Barcelona. 
  
Aquesta nova xarxa es durà a terme mitjançant la creació de la Ronda del Camp de 
Tarragona i proporcionarà a l’Àrea Metropolitana del Camp de Tarragona un model 
viari de les mateixes característiques que l’existent a l’AMB, però en unes dimensions 
més petites. Aquesta xarxa permetrà una excel·lent connectivitat entre els nuclis de la 
plana i, a la vegada, servirà com a desdoblament del corredor del Mediterrani, 
solucionant així els greus problemes de congestió que pateix l’eix en l’actualitat. 
 
En definitiva, es pretén demostrar que una xarxa d’aquestes característiques s’adaptarà 
molt millor a les necessitats de l’àmbit que no pas un model en forma de T invertida, el 
qual no aconseguirà dissuadir l’eix territorial complex que s’està generant a la zona a 
causa de les actuals asimetries territorials, demogràfiques, socials i econòmiques. 
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The Camp de Tarragona is a catalonian zone that has grown 113.000 inhabitants during 
the last 5 years (a 24,5%). The GDP increase from 2001 to 2004 was of 10,5%, three 
points more than the catalan average. It has port, airport, a strong chemical industry and 
is an important touristic zone with an amusement park. But people also talk about the 
Camp de Tarragona because of the usuals standstills on the AP-7 and of the insufficient 
road network. 
 
Actually there are two plans, the Catalonia Transport Infrastructure Plan and the Camp 
de Tarragona Partial Territorial Plan, which propose some interventions in this road 
network to improve the actual situation. These plans propose improvements forming a 
road network model with inverted T form. 
 
With this study I want to demonstrate that this model with inverted T form does not 
solve the littoral problems and, the most important thing, it is not the suitable road 
network model to solve the total lack of internal structuring in the zone. 
 
Then I propose to create a road network model similar at the Barcelona Metropolitan 
Area. This one works efficiently and is the suitable model to drive the growth that is 
actually showing the Camp de Tarragona. This model consists of some knitted and 
interconnected motorways, forming a reticulated network. Then, the Camp de 
Tarragona Metropolitan Area development will be strengthening, and this zone will be 
an important complement to the Barcelona Metropolitan Area. 
 
This network will be formed by means of the Camp de Tarragona beltway and will give 
to the Camp de Tarragona Metropolitan Area a road network model with the same 
characteristics as the BMA, but with minor size. This will enable better connectivity to 
the zone population centres and, also, will be a AP-7 widening, solving the serious 
traffic congestion problems on this motorway. 
 
Definitely, I want to demonstrate that a reticulated road network will adjust better at the 
zone necessities than a inverted T model. This last model does not achieve dissuade the 
complex territorial axis that is forming the zone because of the currents territorials, 
demographics, socials and economics imbalances. 
 
Finally, is not object of this study define the project characteristics or the exactly route 
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L’àmbit del Camp de Tarragona és un territori de característiques genuïnament 
mediterrànies, en el context de Catalunya i de l’arc mediterrani peninsular, en tots els 
seus aspectes. Aquest es composa per 6 comarques: el Tarragonès, l’Alt Camp, el Baix 
Camp, el Baix Penedès, el Priorat i la Conca de Barberà. Es tracta d’una superfície de 
299.969 hectàrees repartides entre 131 municipis. 
 
La configuració geogràfica d’aquest àmbit és formada, a grans trets, per dues parts: una 
gran plana oberta al mar, el Camp de Tarragona pròpiament dit, i un territori 
majoritàriament muntanyós que l’envolta i tanca, tot incloent-hi alguna petita conca 






En referència a les infraestructures, el Camp de Tarragona compta amb dos eixos de 
gran importància: el corredor del Mediterrani (AP-7 i N-340), que travessa el territori 
pel litoral, i el corredor de l’Ebre entre Barcelona i Saragossa (AP-2), que travessa 
l’àmbit per la part septentrional d’aquest. 
 
D’altra banda, a part d’aquests dos grans corredors, l’àmbit consta d’una xarxa viària 
interior que, degut al creixement que està experimentant la zona en els darrers anys i a 




necessitats tant dels propis habitants del Camp de Tarragona, com dels visitants (turistes 
i excursionistes) que rep l’àmbit. Cal remarcar, a més, que aquesta millora de les 
infraestructures també és important degut a l’interès de Barcelona per convertir-se en la 
capital logística del sud d’Europa, fet que converteix el Camp de Tarragona en un espai 
complementari i logístic de referència. 
 
Els diferents models de desenvolupament existents expressen asimetries territorials, 
demogràfiques, socials i econòmiques. El procés de litoralització creixent és una de les 
manifestacions més clares d’aquestes asimetries i demostra com les preferències en la 
localització de la població i de l’activitat actuals estan generant un eix territorial 
complex. 
 
Tanmateix, l’espai central del Camp de Tarragona representa una conurbació en 
consolidació que podria actuar com a difusor del desenvolupament i generador de 
complementarietats respecte el conjunt d’àmbits de la regió si s’aconsegueix millorar 
l’accessibilitat des de tots els punts del territori. 
 
Vist això, es pot definir com objectiu d’aquest estudi la redacció d’un document que, en 
primer lloc, faci una revisió de les diferents actuacions proposades en l’actualitat per tal 
de millorar les infraestructures del Camp de Tarragona i, en segon lloc, faci una anàlisi 
de la situació actual de la xarxa viària de l’àmbit posant especial èmfasi en les 
mancances o punts crítics que existeixen. A partir d’aquí es realitzarà una proposta per 
tal de millorar aquesta xarxa tot potenciant el creixement de la zona i, a la vegada, 
consolidar l’Àrea Metropolitana del Camp de Tarragona. 
 
Per finalitzar aquesta breu introducció, cal remarcar, que no serà objecte del treball 








El Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya (en endavant PITC) és el pla 
territorial sectorial que defineix la xarxa d’infraestructures viàries i ferroviàries 
necessàries per a Catalunya durant el període 2006 – 2026. Aquest està en coherència 
amb les directrius del planejament territorial vigent i amb una visió sostenible de la 
mobilitat. 
 
Les actuacions que proposa el PITC per tal de millorar la xarxa viària bàsica del Camp 
de Tarragona es detallen a continuació. No obstant, primerament, aquestes actuacions de 





Com es pot veure a l’esquema anterior, el PITC fomenta una xarxa viària que estructura 
el territori partint d’un sistema bàsic d’eixos en forma de T invertida, el qual té el seu 
centre sobre la conurbació Tarragona – Reus. Aquests dos eixos seran el corredor del 





A partir d’aquest model de xarxa viària, les actuacions que es proposen per les 
infraestructures del Camp de Tarragona són les següents: 
 
ACTUACIONS SOBRE L’AP‐7: NOU TERCER CARRIL 
Segons indiquen les previsions de creixement, l’AP-7 haurà de completar-se mitjançant 
un tercer carril entre el Vendrell i Cambrils. Actualment, el tercer carril existeix en 
alguns trams i en la resta s’està executant, però aquest està associat fonamentalment a 
pendents perllongades com a mesura d’agilització del trànsit. 
 
És important considerar que la coexistència d’aquesta via amb l’A-7 ha de permetre 
l’especialització dels trànsits, de manera que l’AP-7 funcioni en tot cas com a via de 




El corredor del Mediterrani haurà de completar-se al llarg de tot el Camp de Tarragona 
amb el desdoblament complet de l’A-7, l’antiga N-340. Els successius projectes es 
troben ja en diferents fases, molts d’ells directament en obres. 
 
El fet de conservar un únic corredor però mantenint dues autopistes separades enlloc 
d’una sola gran via de cinc ó sis carrils permet que, eventualment, els enllaços puguin 
ser més nombrosos en aquella via, en aquest cas l’A-7, que es vol especialitzar en 
desplaçaments de curta i mitjana distància. Per tant, cal que disposi d’una major 
accessibilitat al conjunt de municipis que travessa. 
 
Per altra banda, la separació de l’A-7 del centre dels nuclis ha de permetre la 
reordenació dels trams actuals, per tal d’acomodar-los només al trànsit d’agitació 
interior, i adaptar-los a les dinàmiques turístiques de la zona. 
 
LA NOVA AUTOVIA TARRAGONA – MONTBLANC: L’A‐27 
La nova autovia A-27 entre el port de Tarragona i Montblanc serà l’altra gran via ràpida 
del Camp, i és considerada, dins els esquemes de carreteres, com el gran eix mar – 
muntanya. Aquest és un projecte del Ministeri de Foment, les alternatives del qual van 
ser contrastades amb la Generalitat de Catalunya, i ara mateix es troba en fase 
constructiva entre Tarragona i el Morell. Entre el Morell i Montblanc es troba redactat 
el projecte constructiu. 
 
Considerada com el desdoblament de l’N-240, es va desestimar el seu corredor actual 
per la forta extensió urbanística a banda i banda, i analitzades les diverses opcions es va 
decidir apostar per un nou traçat a l’oest de l’actual, que voregés la petroquímica i 
passés a prop de Constantí, el Morell, Vilallonga del Camp i a l’oest de Valls. 
 
Cal remarcar que els enllaços previstos són l’element clau a considerar perquè aquesta 
nova via tingui una funcionalitat territorial adequada, que doni servei al trànsit de 
turismes, però també al de vehicles pesats generat per les indústries i el port, amb la 








A la conurbació central del Camp de Tarragona, l’eix neix en diverses branques que 
canalitzen els viatges des de Salou, Cambrils, Vila-seca i Tarragona. L’eix queda 
conformat a partir de Reus, i des d’aquí es dirigeix cap a l’Alcover en una llarga recta 
per la part més occidental de la plana. Cal dir que actualment aquesta actuació ja s’ha 




El PITC indica que dins el seu horitzó serà necessari desdoblar el tram entre Alcover i 
Valls, ja que aquest tram formarà part d’un dels itineraris de gran importància a nivell 
català. 
 
La previsió de la nova autovia A-27 entre Tarragona i Montblanc, unida a la recent 
inauguració del desdoblament de la C-14 entre Reus i Alcover, faran que l’itinerari entre 
l’àmbit central del Camp i Montblanc tingui el seu camí principal a través del nou túnel 
del coll de Lilla, en detriment de la C-14. 
 
Aquest és un recorregut de gran importància, ja que a Montblanc trobem el punt 
d’encreuament dels itineraris cap a les Comarques Centrals (l’anomenat “eix diagonal”, 
fins a Igualada i Manresa) i cap al Pirineu i Andorra (per Tàrrega i la Seu d’Urgell). 
S’entén doncs que la sortida des de Reus amb aquests destins tingui pas obligat per 
l’Alcover – Valls. 
 
EL CONDICIONAMENT DE LA C‐51 ENTRE EL VENDRELL I VALLS 
La C-51 entre el Vendrell i Valls és una via de la xarxa bàsica que en aquests moments 
no té les característiques de traçat, comoditat i seguretat que correspondrien a una 
carretera d’aquesta consideració. 
 
És per això que el PITC preveu el seu condicionament entre el final de la variant del 
Vendrell i l’inici de la ronda de Valls. En principi, el condicionament consistirà en 
l’arranjament del traçat quant a amplada i corbes, però tenint en compte el seguit de 
pobles que es troben al llarg del seu recorregut, hi haurà forçosament trams de nova via 
corresponents a les variants d’aquests nuclis i urbanitzacions. Aquest és el cas d’Alió 
(variant pel sud) entre d’altres.  
 
NOVES VARIANTS A L’N‐420 ENTRE TARRAGONA I TEROL 
La carretera nacional N-420 comunica el Camp de Tarragona amb la Ribera d’Ebre i la 
Terra Alta, i és també l’itinerari més directe cap a Alcanyís i Terol, a l’Aragó. Com a 
via de la xarxa bàsica, en els últims anys s’ha anat millorant i modernitzant i actualment 
presenta unes condicions òptimes en gairebé la totalitat del seu recorregut. 
 
Tanmateix, dins l’àmbit del Camp resta pendent la substitució de la travessera de 
Riudecols, que serà reemplaçada per una variant pel sud, i la travessera de Falset, que 
està previst que sigui reemplaçada per un nou vial pel sud que descongestioni la situació 







El pla territorial parcial del Camp de Tarragona també proposa diverses actuacions per 
tal de millorar la xarxa viària bàsica de l’àmbit. Cal remarcar que aquestes propostes 
també es fonamenten en un sistema bàsic d’eixos en forma de T invertida, i estan en 
coherència amb la proposta del PITC. 
 






Així doncs, el pla territorial parcial del Camp de Tarragona, a més de considerar la 
proposta del PITC, planteja les següents actuacions: 
 
ACTUACIONS SOBRE L’AP‐7: REORDENACIÓ DELS NUSOS PRINCIPALS 
A més de les mesures que indica el PITC a realitzar sobre aquest eix, el pla territorial 
parcial afegeix la intervenció sobre els nusos principals d’aquesta autopista, amb la 
voluntat de simplificar els girs i millorar la seva lectura per part de l’usuari. En 
particular, es tracta de fer més senzilles les possibilitats de canvi de direcció, 
especialment en les dues sortides de l’àmbit central del Camp: Tarragona (i enllaç amb 









La proposta del pla territorial parcial és, també considerada en el PITC, la construcció 
d’una nova A-7 desdoblada pel mateix corredor de l’AP-7, de forma que el traçat actual 
pugui convertir-se en una via metropolitana d’altes prestacions, però no associada en 




Pel que fa referència a aquesta actuació, a més del que s’indica en el PITC, la postura 
del pla respecte el desdoblament del tram  Montblanc – Lleida, el qual està essent 
estudiat pel Ministeri de Foment,  és que cal valorar si el trànsit del corredor fa raonable 
aquesta intervenció, tenint en compte la presència en paral·lel de l’AP-2, una autopista 
de primer ordre que actualment es troba poc utilitzada. 
 
EL DESDOBLAMENT DE LA C‐37 ENTRE ALCOVER I VALLS 
El PITC indica que dins el seu horitzó serà necessari desdoblar el tram entre Alcover i 
Valls. A més, el pla territorial parcial considera la necessitat de que l’enllaç entre el nou 
tram desdoblat Alcover – Valls i l’autovia A-27 permeti tots els girs tant d’accés a Valls 
com de canvi de via. Tenint en compte que existirà una continuïtat cap a la C-51 fins el 




La futura expansió urbanística de la ciutat de Tarragona, degut a la façana litoral i als 
polígons industrials només pot tenir lloc cap al nord i cap a l’est. En aquest context, on 
la ciutat s’estén fins pràcticament el límit de l’autopista AP-7, és evident que l’actual A-
7 es trobaria al bell mig d’una futura trama urbana i, per tant, sembla cridada a 
desenvolupar més un paper de gran avinguda metropolitana abans que el d’una via per 
desplaçaments de mitjana o llarga distància. 
 
El pla proposa, en primer lloc, la reconversió de l’A-7 en una via ràpida urbana ,entre el 
punt on deixa de ser paral·lela a l’AP-7 fins aproximadament el límit comarcal del 
Tarragonès. Aquesta actuació és necessària per a la separació dels trànsits d’una altra 
dimensió que acumula en l’actualitat.  
 
Tot això vindria complementat amb l’ampliació del corredor actual de l’AP-7, disposant 
una estructura similar a la prevista entre Calafell i Tarragona: dues autopistes 
paral·leles, amb la diferència cabdal de permetre moltes més entrades i sortides a l’A-7, 
que transcorreria sempre pel costat mar. Aquesta reserva de l’espai (A-7 i AP-7 
compartint corredor) facilitaria els creixements urbanístics de la ciutat cap al nord. 
 
Cal remarcar que el pla també fixa la reordenació de dos nusos molt importants que 
pertanyen a aquest tram i, d’alguna manera, son “dobles encreuaments”: l’entroncament 


















L’accés dels habitants de la part central del Camp de Tarragona a l’estació de Perafort 




Entre Reus i Perafort ja existeix una connexió viària, però no constitueix (com gairebé 
arreu del Camp) un itinerari continu i ben definit entre els nodes que travessa. El Pla 








L’alternativa A consistiria en  el condicionament de la TP-7225 des de Reus fins el 
Morell, i des d’aquí es construiria una variant pel nord que arribaria a Perafort sobre el 
nou tram d’accés a l’estació de Perafort des de l’N-240 inaugurat recentment. 
 
Si ens decantéssim per aquesta opció, ens trobaríem amb tot un seguit d’obstacles físics 
i connexions necessàries que dificultarien l’obra: el pas del ramal del TGV cap a 
Tarragona, el pas del tronc central del TGV, un nou pont sobre el Francolí i l’enllaç amb 
l’actual N-240. 
 
Així doncs, el pla s’inclina per l’alternativa B ja que, amb el mateix resultat, és més 
senzilla tant constructiva com administrativament i, a més, dona accés a l’aeroport de 
Reus. En aquest cas, es tractaria del condicionament de la TV-7211 fins a l’alçada de 
l’aeroport, per començar un nou tram de variant paral·lela al futur corredor ferroviari del 
Mediterrani. Aquesta nova via arribaria a Perafort amb una petita ronda per l’est. 
 
Perafort‐Torredembarra 
És evident que l’estació del Camp de Tarragona neix, entre d’altres, amb la voluntat de 
potenciar l’atractiu turístic, eminentment costaner, del Camp. 
 
Un punt d’accés òptim d’entrada a l’interior seria l’enllaç actual de l’AP-7 (sortida 32) 
de Torredembarra / Altafulla, que és a més punt de connexió amb l’A-7. Partint d’aquest 
enllaç s’enfilaria un petit tram de la T-214 que, enllaçant amb la T-202, s’arribaria a la 
via del TGV, ja en servei. A partir d’aquí es disposaria igualment per la banda 










La mobilitat obligada comprèn els desplaçaments que, de manera sistemàtica, realitzen 
les persones per motiu treball o estudi. Les dades en relació a aquest tipus de mobilitat 
s’obtenen de l’Enquesta de Mobilitat Obligada (EMO) que de manera quinquennal es 
realitza conjuntament amb el cens de població. 
 
Les dades que s’han analitzat estan compreses en el període 1981-2001: 
 
  1981  1986  1991  1996  2001 
           
Població  358.809  368.305  387.052  419.006  451.902 
Població ocupada (%)  ‐  31,0%  36,2%  36,1%  43,5% 
Llocs de treball localitzats  ‐  ‐  137.064  144.488  176.697 
Desplaçaments EMO (dia laborable) 175.048  187.236  208.981  212.780  239.404 
Despl. per persona i dia  0,49  0,51  0,54  0,51  0,53 
Índex de motorització  ‐  ‐  425  465  536 




Com es pot veure a la taula, durant aquests anys al Camp de Tarragona s’ha produït un 
progressiu augment de la població passant de 358 mil habitants al 1981 a 452 mil al 
2001 (creixement d’un 1,2% de mitjana anual). Avui en dia aquesta xifra és de 575.333 
habitants, fet que demostra el continu creixement de la zona. 
 
D’altra banda, a la taula també es pot veure que durant aquest període la mobilitat també 
ha augmentat. S’ha passat de 175 mil desplaçaments EMO (dia laborable) al 1981 a 239 
mil al 2001, experimentant un creixement d’un 1,6% de mitjana anual, sensiblement 
superior al de la població. 
 
Així doncs, es detecta un augment del nombre de desplaçaments per persona i dia, degut 
bàsicament a 3 factors: 
 
- L’augment de població a l’àmbit. 
- L’augment del nombre de llocs de treballs localitzats 
- L’augment del percentatge de població ocupada. 
 
A més, cal remarcar que en els darrers anys hi ha hagut una major dispersió d’activitats 
sobre el territori, fet que ha incrementat la distància dels desplaçaments. Així, la 
tendència és que cada cop són més les persones que realitzen la seva activitat fora del 





Una altra dada important és que el percentatge de desplaçaments intermunicipals 
pràcticament s’ha doblat en aquest període, passant d’un 15,2% a un 28,8%. Cal 
destacar que aquest fenomen ha vingut acompanyat per una millora i augment de la 
xarxa viària, l’increment de l’índex de motorització i la millora de transport públic. 
 
Tanmateix, també cal esmentar una altra dada significativa, i és que les comarques que 
més desplaçaments generen, tant interns com amb la resta del Camp, són el Tarragonès, 
el Baix Camp i l’Alt Camp (plana del Camp de Tarragona). 
 
LA MOBILITAT QUOTIDIANA A LA CONURBACIÓ CENTRAL 
La mobilitat quotidiana comprèn el conjunt de desplaçaments que es realitzen 
diàriament independentment del motiu, és a dir, la mobilitat quotidiana comprèn tant la 
mobilitat obligada (per motiu treball i estudi) com la no obligada (per la resta de motius: 
oci, compres, visites mèdiques,...). 
 
En el cas del Camp de Tarragona, és molt important caracteritzar la mobilitat no 
obligada, no tant sols pel creixement que aquesta està experimentant en els darrers anys, 
sinó per la component específica del turisme (molt important a la zona) i els 
desplaçaments associats que hi genera. 
 
Caracterització de la mobilitat quotidiana de la població resident: 
Segons una enquesta feta l’any 2003 per la implantació d’un sistema de tramvies al 
Camp de Tarragona, en el total de municipis considerats (Tarragona, Reus, Vila-seca, 
Salou i Cambrils) es produeixen uns 3,75 milions de desplaçaments setmanals, que 
donen una mitjana de 14,2 desplaçaments setmanals per habitant. Cal dir, però,  que ¾ 
parts d’aquests desplaçaments els generen els municipis de Tarragona i Reus. 
 
Del conjunt de desplaçaments, poc més de la meitat es realitzen amb vehicle privat 
(bàsicament cotxe), un 40% d’aquests es realitzen a peu (i corresponen bàsicament als 
moviments intramunicipals de curta distància) i tant sols el 7% es realitzen amb 
transport públic. 
 
En relació als desplaçaments intermunicipals, el pes del vehicle privat assoleix quotes 
molt elevades, entre el 84% i 92% segons el municipi d’origen, fet que denota la baixa 
competitivitat del transport públic vers el privat. En efecte, al marge de la qualitat i 
quantitat d’oferta de transport públic, cal destacar que el 88% dels conductors troba 
aparcament lliure de pagament en la seva destinació. 
 
Caracterització de la mobilitat quotidiana de la població no resident: 
Segons dades de l’enquesta, dos terços de la població no resident que accedeix al Camp 
de Tarragona ho fa amb el seu cotxe particular (especialment els provinents de la resta 
de Catalunya), la qual cosa els predisposa a continuar utilitzant en molts casos aquest 








La xarxa viària bàsica és la que serveix de suport al trànsit de pas i al trànsit intern de 
llarga distància, incloent també les vies intercomarcals i intracomarcals d’una especial 
importància. 
 
La xarxa viària bàsica actual del Camp de Tarragona, depenent de la seva funcionalitat, 
es divideix en 3 parts: 
 
‐ Xarxa Transeuropea: grans corredors de llarga distància transfronterers. 
‐ Xarxa Primària: itineraris de llarg recorregut interàmbits. 






La xarxa transeuropea està composta per dos corredors: 
• Corredor del Mediterrani: Eix 1: autopista AP-7 
     Eix 2: autovia A-7/N-340 




Aquests dos corredors són preeminentment de pas i constitueixen les principals vies 
d’accés a l’àmbit, estructuren el territori i el dinamitzen econòmicament, en especial el 
corredor del Mediterrani. 
 
Corredor del Mediterrani 
El Corredor del Mediterrani és el més important de l’àmbit, ja que sosté la mobilitat 
entre els diferents municipis de la costa, canalitza gran part dels viatges entre el Camp 
de Tarragona i el territoris adjacents (el País Valencià i sobretot la Regió Metropolitana 
de Barcelona) i suporta un intens trànsit de pas des del nord de Catalunya i Europa, cap 
al sud de la península.  
 
L’autopista canalitza el trànsit de pas i d’accés al Camp de Tarragona, en especial des 
de l’Àmbit Metropolità de Barcelona (AMB) i té una proporció de pesants destacable 
(aproximadament del 20%). Així, l’any 2005, el flux mitjà diari en el límit amb l’AMB 
era lleugerament superior als 53 mil vehicles, dels quals prop d’una quarta part 
corresponen a l’AP-2. D’altra banda, en el límit amb les Terres de l’Ebre aquest flux és 
de 25,7 mil vehicles. Al tram entre Torredembarra i Vila-seca es detecta un augment 
significatiu del trànsit degut als moviments interns del Camp de Tarragona. 
 
Pel que fa a la N-340, la via suporta una intensitat de trànsit important, sovint per sobre 
dels 20 mil vehicles diaris, i una proporció de pesants igualment destacable. Al pas per 
Tarragona el trànsit presenta un pic d’intensitat més enllà dels 45 mil vehicles diaris. Un 
factor explicatiu d’aquest fenomen és la proximitat del traçat amb la ciutat, fet que fa 
que la via actuï a mode de ronda de circumval·lació, barrejant-se els trànsits interns de 
Tarragona amb els que en van o en vénen, o els que només són de pas. 
 
L’autovia A-7 va néixer de la necessitat de desdoblament de l’actual N-340, que es 
troba al límit de la seva capacitat, i de l’eliminació del pas pel mig de les poblacions del 
seu recorregut. Actualment només està completat el tram entre Tarragona i Vila-seca, 
estant la resta de trams en diferents fases de projecte o execució. 
 
Corredor de l’Ebre entre Barcelona i Saragossa 
Es tracta d’un corredor tangencial a l’àmbit. Pel fet de discórrer per un territori poc 
poblat i trobar-se servit per una autopista, l’AP-2, amb poques entrades i sortides, juga 
un paper relativament limitat dins la vertebració de l’àmbit. 
 
Els volums de trànsit dins aquest corredor són més aviat modestos. Entre el Vendrell i 
Valls circulen de mitjana uns 16 mil vehicles, però un cop passat Valls i fins a límit de 
l’àmbit, se situen al voltant dels 13 mil vehicles diaris. 
 
XARXA PRIMÀRIA 
La xarxa primària complementa la xarxa transeuropea en l’articulació de l’àmbit i la 
seva interrelació amb els territoris veïns, donant cobertura als viatges de mitjà i llarg 
recorregut entre diferents àmbits. L’àmbit del Camp de Tarragona comprèn tres eixos 






• Eix Tarragona – Montblanc – Lleida (N-240). 
• Eix Tarragona/Reus – Andorra (C-14). 
• Eix Tarragona – Terol (N-420/T-11). 
 
Eix Tarragona – Montblanc – Lleida 
Aquest eix que marca la carretera N-240 enllaça Tarragona amb el Corredor de l’Ebre i 
distribueix i canalitza una part important dels viatges interns del Camp de Tarragona en 
la seva franja més oriental. A més, serveix de via de penetració a la plana des de la 
pròpia Tarragona i el Corredor del Mediterrani. 
 
L’eix mostra volums de trànsit molt importants que van disminuint a mesura que hom 
s’allunya de Tarragona. Així, els primers quilòmetres presenta intensitats mitjanes de 
trànsit superiors als 25mil vehicles per dia, la qual cosa s’explica tant per la intensitat 
dels desplaçaments entre el centre de la ciutat i les seves barriades perifèriques, com 
perquè la via distribueix el trànsit entrant i sortint de l’autopista AP-7 cap a la ciutat i 
cap al la plana del Camp de Tarragona.  
 
Passats aquests quilòmetres inicials (fins a la refineria del Morell) el volum de trànsit 
s’estabilitza a l’entorn dels 15mil vehicles diaris fins a Valls. A partir d’aquest punt i 
fins a Montblanc, la via pren un caràcter marcadament diferent, amb intensitats properes 
als 6mil vehicles diaris, possiblement conseqüència d’un traçat complicat i de la 
presència a dia d’avui d’una alternativa més favorable pels desplaçaments entre 
Montblanc i el Camp de Tarragona, la C-14. 
 
Eix Tarragona/Reus ‐ Andorra 
Aquest itinerari queda servit per la carretera C-14, que neix a la conurbació de 
Tarragona – Reus – Vila-seca per després dirigir-se cap a Montblanc pel límit 
occidental del Camp de Tarragona. 
 
Segons els diferents volums de trànsit enregistrats poden observar-se 3 trams de distinta 
funció: 
 
Entre Reus i l’Alcover el corredor distribueix i canalitza una part important dels viatges 
interns del Camp de Tarragona, i serveix de via de penetració a la plana des de Reus i el 
Corredor del Mediterrani. Les intensitats diàries se situen per sobre dels 22mil vehicles, 
un volum de trànsit considerable.  
 
Pel tram de l’Alcover a Montblanc hi circulen 11mil vehicles diaris, i reflecteix en certa 
manera el trànsit que des de la conurbació de Tarragona – Reus – Vila-seca i el corredor 
del Mediterrani busca accedir a l’eix de l’Ebre. Aquest és l’itinerari que utilitza bona 
part del trànsit de mercaderies sortint del port de Tarragona. 
 
Més enllà de Montblanc i en direcció a Tàrrega, el volum de trànsit baixa a l’entorn de 
3mil vehicles diaris, descens possiblement degut a les característiques de l’actual traçat. 
Tot i així cal indicar que aquest tram té una importància territorial destacada ja que, a fi 




Tarragona i des de bona part de la resta del litoral Mediterrani. Les operacions de 
condicionament de la via n’haurien de potenciar el seu atractiu com a corredor cap a 
l’Urgell i els Pirineus. 
 
Eix Tarragona ‐ Terol 
Aquest és l’eix que marca la carretera N-420/T-11. Partint de Tarragona, travessa el 
Baix Camp per l’interior i el Priorat, per després entrar dins l’àmbit de les Terres de 
l’Ebre i continuar més enllà cap a Terol, a l’Aragó. 
 
Dins la conurbació de Tarragona – Reus – Vila-seca, la via canalitza gran part dels seus 
viatges interns, mostrant volums de trànsit molt importants que superen els 40 mil 
vehicles diaris. El trànsit baixa en intensitat a la variant de Reus i fins a les Borges del 
Camp, però encara a l’entorn dels 15 mil vehicles diaris. A partir d’aquí, la via pren un 
altre caràcter, amb intensitats mitjanes entre els 5 mil i 10mil vehicles diaris.  
 
XARXA SECUNDÀRIA 
La resta de la xarxa bàsica de l’àmbit està formada per: 
 La C-31B: Salou – Tarragona 
 La C-51:  El Vendrell – Valls 
 La C-37:  Alcover – Valls – Pla de Santa Maria 
 
La C-31B és la via que connecta Salou amb Tarragona. Es tracta d’una via amb calçades 
desdoblades que dóna accés a les urbanitzacions del Cap de Salou, a la universitat, al 
port de Tarragona i als polígons industrials que l’envolten, a més dels dos nuclis 
capçalera. La via voreja el parc temàtic de Port Aventura pel sud. La intensitat mitjana 
de trànsit és d’uns 16 mil vehicles diaris, amb un percentatge de pesants entre el 3% i el 
5% depenent dels trams. 
 
La C-51 discorre entre el Vendrell i Valls (29km), paral·lela a l’AP-2 en la majoria del 
seu traçat. Dins el Baix Penedès, entre el Vendrell i Rodonyà, la via circula entremig de 
camps, primer per la plana i després per un territori més ondulat. Dins l’Alt Camp, la 
via avança en una llarga recta fins a la sortida de l’autopista de Vila-rodona i l’Alio, per 
entrar finalment a Valls. La intensitat mitjana de trànsit és d’uns 12 mil vehicles diaris 
al Baix Penedès, amb forts creixements de l’ordre 1400 vehicles diaris cada any des del 
2000, mentre que a l’Alt Camp es troba sobre els 5 mil vehicles diaris. 
 
Finalment, la C-37 és la carretera que comunica l’Alcover amb Valls, des de Valls puja 
fins al Pla de Santa Maria i finalment arriba fins a Igualada. 
 
3.2.2. La Xarxa Viària  Comarcal  
La xarxa comarcal es defineix com la que serveix de suport al trànsit generat entre les 
capitals comarcals i els principals municipis i nuclis de població i activitat de la mateixa 
comarca o comarques limítrofes, al trànsit generat entre cadascun d’aquests centres i a 





En el cas del Camp de Tarragona, la xarxa comarcal en sí no constitueix una malla i en 
ocasions aquests desplaçaments necessiten de diversos canvis de carretera, fins i tot 
tractant-se d’itineraris directes i previsibles (accés a estacions, entrades d’autopista, 
zones industrials). Aquesta manca d’estructura interna de la regió és un dels reptes que 









En aquest apartat es vol fer referència a l’intens trànsit que suporta el corredor del 
Mediterrani, el principal eix del Camp de Tarragona. 
 
A continuació s’han representat les intensitats mitjanes diàries de trànsit (IMD) a l’AP-
7. Aquestes xifres ens revelen la important quantitat de trànsit que suporta la via, però a 
més, cal afegir que durant els caps de setmana aquests valors s’incrementen 
considerablement a causa de la importància turística de la zona, arribant a congestionar 





















D’altra banda, l’altre eix del corredor del Mediterrani, l’A-7/N-340, també suporta una 
intensitat de trànsit important en la majoria dels seus trams, sovint per sobre els 20 mil 
vehicles diaris. Cal destacar les elevades xifres que es donen al pas de la via per les 




















Un cop vist això, és evident l’intens trànsit que circula pel corredor del Mediterrani, 
arribant als 100 mil vehicles diaris en alguns dels seus punts (proximitats a la ciutat de 
Tarragona). Així doncs, es vol emfatitzar en la importància de proposar actuacions de 







• El Camp de Tarragona es caracteritza per una elevada dotació d’infraestructures 
viàries d’alta capacitat, de pas i de connexió exterior, que contrasta amb els 
dèficits evidents de vertebració viària interior. Podria dir-se que és actualment 
un magnífic corredor de pas i una formidable cruïlla entre els corredors del 
mediterrani i de l’Ebre. Aquesta posició l’interconnecta molt potentment amb 
tots els àmbits exteriors a la regió i el situa en una posició estratègica plena 
d’oportunitats. 
 
• Hi ha problemes en la satisfacció de la demanda, sobretot al corredor del litoral i 
als desplaçaments de mar a muntanya.  
 
• La conurbació central del Camp de Tarragona té una xarxa viària extensa, amb 
una densitat important a les vies d’alta capacitat. Això conforma un sistema 
d’eixos i cruïlles que afavoreix la localització d’activitat econòmica i 
l’accessibilitat exterior. 
 
• El problema és que la complexitat d’aquest esquema viari fa que els itineraris 
interns són sovint confusos i poc intuïtius (sobretot per conductors no habituals), 
i impliquen el pas per un gran nombre d’interseccions i una successió de vies 
diferents, fet que incrementa la perillositat de la circulació. 
 
• La gran quantitat d’infraestructures que es concentren dins l’entorn de la 
conurbació de Tarragona, Reus, Salou i Vila-seca dificulta els creixements 
naturals de les seves principals poblacions. Les nombroses autopistes i autovies, 
i les línies de ferrocarril creen un efecte barrera que en dificulta aquests 
creixements. 
 
• El Camp de Tarragona forma part dels itineraris principals de llarga distància a 
nivell espanyol i europeu, tenint en compte el pas de l’eix mediterrani, A-7 i AP-
7, que canalitza els trànsits entre el llevant espanyol i Europa. 
 
• En aquest eix, la coexistència del trànsit de llarga distància amb el trànsit local 
no és desitjable, ja que es barregen concepcions molt diferents (velocitat, 
concentració del conductor), induint riscos que podrien evitar-se si alguna de les 
vies està especialitzada en aquests grans itineraris. 
 
• Per tant, l’A-7, pel mateix eix hauria d’esdevenir un corredor complementari, 
que amb més entrades i sortides, donés facilitat al trànsit de menys llarga 
distància, per tal de separar-los. 
 
• S’ha de preveure una malla interior de l’àmbit adient. Les xarxes secundària i 
local són les que han de vertebrar les comunicacions de curta distància entre els 
nuclis, de manera que no calgui fer servir les autopistes i autovies. Per tant, 
s’hauria de disposar d’unes vies més o menys exclusives pels trànsits interns del 
Camp, que serveixin d’accés a la xarxa d’autopistes i en facilitin l’accés, 









La principal actuació que es proposa per millorar l’actual situació de l’àmbit d’estudi és 





Després d’haver analitzat l’actual situació de la zona i les corresponents propostes de 
millora dels diversos plans, es creu que aquestes (que es fonamenten en un model en 
forma de T invertida) ajudaran a solucionar els problemes actuals i beneficiaran el 
creixement de la zona, però no ho faran d’una forma tan eficient com un model viari en 
forma de xarxa reticular, mitjançant un sistema d’autovies i autopistes com el que 
conforma en l’actualitat l’Àrea Metropolitana de Barcelona. 
 








Primerament, cal dir que la situació geogràfica de l’àmbit és la idònia per a la creació 
d’aquest model. Això és degut a la gran plana del Camp de Tarragona, on l’absència 
d’accidents geogràfics i pendents pronunciades permet configurar el model de xarxa 
viària que millor s’adapti a les necessitats de la zona, sense impediments geogràfics. 
 
Aquest model es fonamentarà en la Ronda del Camp de Tarragona. Aquest serà un eix 
que permetrà el desdoblament del corredor del Mediterrani al llarg del seu pas pel Camp 
i es comunicarà amb corredor litoral mitjançant un conjunt d’eixos perpendiculars. 
 
D’aquesta manera es descongestionarà el corredor del Mediterrani ja que una part del 
seu trànsit l’absorbirà l’esmentada ronda i, d’altra banda, amb la configuració d’aquesta 
xarxa es dotarà l’àmbit d’un bon sistema d’infraestructures viàries d’alta capacitat, fet 
que resoldrà els dèficits evidents de vertebració infraestructural a l’interior del Camp de 
Tarragona. 
 
Tanmateix, aquest model de xarxa viària, juntament amb l’arribada de l’AVE a la regió, 
permetrà un gran creixement de l’àmbit. Això es deurà a tres punts de gran importància:  
 
• Millora de les comunicacions entre els diversos nuclis de la zona, fet que 
potenciarà la mobilitat de la regió. 
• Creixement i estabilitat dels nuclis interns de la plana, ja que s’augmentaran les 
seves comunicacions amb la resta de municipis, infraestructures i serveis. 
D’aquesta manera s’aconseguirà trencar aquestes asimetries (territorials, 




principalment al procés de litoralització creixent i que estan generant un eix 
territorial complex a la zona. 
• A més, aquesta millora de les comunicacions de l’àmbit permetrà un 
considerable creixement del port i de l’aeroport, requisit indispensable per 
aconseguir un creixement turístic i econòmic a la regió. 
 
Totes aquestes facilitats que aportarà la creació de la Ronda del Camp de Tarragona 
ajudaran a consolidar l’Àrea Metropolitana del Camp de Tarragona. Aquesta, a més de 
ser un difusor del desenvolupament i generador de complementarietats, actuarà com a 
complement ideal de l’AMB degut a les excel·lents comunicacions amb aquesta. Així 




Un cop vistos els beneficis que suposarà la creació de la ronda, s’ha estimat la quantitat 
d’usuaris que es preveu que la utilitzin, per tal de veure el grau d’importància que 
aquesta tindrà en referència als desplaçaments del Camp de Tarragona. 
 
Primerament s’ha calculat la longitud total que tindrà la ronda. Aquesta és la longitud 
entre els dos punts que intersequen la ronda amb l’AP-7 i, per tant, ve a ser el que es 
considera el desdoblament de l’AP-7. Aquesta longitud és aproximadament de 70 km. 
D’altra banda, si es fa el trajecte per l’AP-7, amb els mateixos punts origen-destinació, 
aquesta longitud és de 64 km. 
 
Així doncs, es pot veure com l’esmentat trajecte es pot fer tant per una via com per 
l’altra ja que la distància recorreguda tan sols varia en 6 km i, es pot dir, que la ronda 
pot competir eficientment com a desdoblament de l’AP-7. 
 
Cal afegir que també s’ha calculat la distància que hi haurà entre Barcelona i importants 
nuclis del Camp, com Reus i Valls, utilitzant la ronda. Primerament, el trajecte 
Barcelona – Valls es podrà realitzar en 104 km, els quals discorreran en la seva totalitat 
per autopista. En segon lloc, la distància entre Reus i Barcelona utilitzant la ronda serà 
de 119 km. Cal esmentar que si es realitza aquest mateix trajecte Barcelona - Reus per 
l’AP-7 la distància que es recorre és de 117 km, veient-se doncs que la diferència entre 
ambdós alternatives és insignificant (tan sòls de 2 km). D’aquesta manera, es pot veure 
com la ronda s’obre com una gran alternativa a l’accessibilitat de la zona. 
 
Vist això, es considera que la ronda del Camp de Tarragona podria absorbir 
aproximadament al voltant del 20% del trànsit que circula pel corredor del Mediterrani. 
A més, també es considera que la ronda absorbirà el trànsit que actualment circula per la 
C-14, estimat en 22.079 vehicles/dia al 2005, la majoria del qual anirà a cercar l’A-27. I, 
d’altra banda, també absorbirà el trànsit de l’AP-2 entre Valls i la intersecció d’aquesta 
via amb l’AP-7, estimat en 16.230 vehicles/dia al 2005. 
 
Així doncs, per concloure, es pot dir que la Ronda del Camp de Tarragona tindrà en la 
major part del seu recorregut una intensitat mitjana diària de trànsit superior als 25.000 
vehicles/dia en la major part del seu recorregut. Evidentment, una IMD d’aquesta 







Un cop s’ha vist tots els avantatges que suposarà la creació de la Ronda del Camp de 
Tarragona com a element principal de les millores a realitzar a la xarxa viària de 
l’àmbit, es procedeix a explicar els diferents trams que la composen. 
 
Com es pot veure a l’esquema inferior, la Ronda estarà formada per 6 trams. 
 
• Tres d’aquests (Trams A, B i C) s’hauran de construir en la seva totalitat. 
• En canvi, els altres tres ja existeixen en l’actualitat. Un d’aquests pertany a la N-
420, el qual caldrà desdoblar (amb un longitud d’uns 3 km), l’altre serà la C-14, 
tram que ha estat desdoblat recentment (la longitud del qual és d’uns 7 km) i 





Primerament, es procedirà a explicar el Tram A. Aquest tindrà aproximadament uns 16 
km, i anirà des de l’AP-7 fins a trobar la N-420 a l’alçada on aquesta creua la Riera de 
l’Alforja. 
 
Aquest naixerà com un desdoblament de l’AP-7, a les proximitats de Miami Platja. 
D’aquesta manera es crearà un eix que s’anirà endinsant cap a l’interior i, a la vegada, 
allunyant-se de l’eix litoral. 
 
Al llarg del seu recorregut vorejarà el municipi de Mont-roig del Camp i arribarà fins a 
Botarell. És a partir d’aquí que s’han plantejat dues possibles alternatives: una d’elles 
consisteix en vorejar Botarell per l’est, passant per les proximitats de Montbrió del 




ferrocarril. Ambdues alternatives finalitzaran el seu recorregut al mateix punt de la N-
420. 
 
Cal destacar que el traçat d’aquest tram no tindrà dificultats degut a les excel·lents 
condicions geogràfiques del territori. 
 
4.1.3. Tram de Reus 
El segon tram (Tram B) que s’haurà de construir serà un tram de 8 km que voregi el 
municipi de Reus pel nord. Aquest anirà des de la N-420 fins a trobar-se amb la C-14 i, 
igual que ocorria en el primer tram, el seu traçat no presentarà cap tipus de dificultat 
degut a les excel·lents condicions geogràfiques de la zona per on passa. 
 
Així doncs, aquest tram sortirà de la N-420 vorejant Reus, passarà entre el municipi de 
Castellvell del Camp i la urbanització El Pinar i s’incorporarà a la C-14. 
 
4.1.4. Tram Alcover­AP­2 
Com s’ha esmentat amb anterioritat, el tram de Reus finalitzarà a l’actual C-14 i la 
Ronda aprofitarà aquest tram de la C-14, d’uns 7 km aproximadament i desdoblat 
recentment, fins just abans de l’entrada al municipi d’Alcover. 
 
A aquesta alçada de la C-14 és a on naixerà l’últim dels tres trams (Tram C) que cal 
construir per a la creació de la Ronda del Camp de Tarragona. Aquest tindrà un longitud 
d’uns 16 km aproximadament i arribarà fins l’AP-2 incorporant-se a la via a l’alçada de 
la sortida 11 de l’autopista. 
 
Aquest tram, igual que ocorria en els anteriors, tampoc tindrà problemes de traçat ja que 
les condicions geogràfiques també són excel·lents. Aquest passarà pel sud de Valls, tot 
creuant la nova A-27 i, és en aquest punt on es connectarà la ronda amb la important 
nova autopista. Després seguirà el seu recorregut passant entre els nuclis de Puigpelat i 







Com s’ha vingut dient al llarg de l’estudi, per tal d’obtenir un òptim comportament de la 
xarxa viària de l’àmbit, aquesta ha de basar-se en un model  amb estructura reticular. 
D’aquesta manera, un cop s’ha desdoblat el corredor del Mediterrani mitjançant la 
Ronda del Camp de Tarragona s’han de crear uns determinats eixos, perpendiculars a 
l’esmentada ronda i al corredor litoral, que comuniquin ambdues vies. Aquests eixos 
seran 4:  
 
• Un d’ells ja existeix en l’actualitat. Aquest serà la T-11, que connecta el 
municipi de Reus amb el de Tarragona. 
• Un altre d’aquests eixos no existeix en l’actualitat, però està en execució. Aquest 
és la futura A-27, que connectarà Valls amb Tarragona. 
• I finalment, els altres dos eixos restants s’hauran de construir. Aquests seran els 
eixos del Gaià i de la Riera de l’Alforja. 
 
Pel que fa a l’eix del Gaià,  aquest tindrà un traçat que seguirà el recorregut del riu Gaià, 
d’aquí el seu nom. Aquesta via anirà des de la ronda - al punt on aquesta s’encreua amb 
l’AP-2 - fins a l’AP-7 - a l’alçada on aquesta concorre per les proximitats d’Altafulla i 
Torredembarra . 
 
D’altra banda, l’eix de la Riera de l’Alforja seguirà el recorregut de la riera de l’Alforja. 
Igual que la resta d’eixos, aquest naixerà a la ronda - a l’encreuament d’aquesta amb la 
C-242 – i el seu traçat anirà paral·lel al curs de la riera fins arribar a l’AP-7, al punt on 
aquesta passa per les proximitats de Cambrils. 
 
Així doncs, amb la creació d’aquests quatre eixos perpendiculars com a complement 
ideal de la Ronda del Camp de Tarragona s’aconseguirà crear una xarxa mallada i 
interconnectada que permetrà uns avantatges òptims en referència a la mobilitat del 
Camp de Tarragona. Aquest benefici afectarà tant als habitants de l’àmbit, gràcies a la 
millora de les comunicacions internes de la zona, com als usuaris de pas o als turistes, 







La segona actuació de millora que es proposa a l’àmbit, a part de la Ronda del Camp de 
Tarragona i una sèrie d’eixos perpendiculars que la connectin amb el corredor litoral, tot 
creant una xarxa mallada i interconnectada, és millorar l’actual C-242. 
 
Aquesta actuació es planteja degut a que aquest eix, entre el municipi de l’Alforja i el 
creuament de l’esmentada carretera amb la TP-7402, té unes insuficients 
característiques de traçat, comoditat i seguretat pels usuaris que vulguin desplaçar-se 
cap a la Serra del Montsant o, en unes dimensions superiors, cap a l’exterior de l’àmbit. 
 
Així doncs, es creu que seria convenient millorar aquesta via degut a, tal i com s’ha 
esmentat amb anterioritat, la importància de que el Camp de Tarragona tingui una bona 
accessibilitat, millors comunicacions i unes vies més còmodes i segures pels usuaris. 
Cal dir, però, que aquesta seria una mesura a prendre de cara al futur, és a dir, no té ni la 
mateixa importància ni la mateixa urgència que la creació de la ronda. 
 
Actualment la C-242, després del seu pas per l’Alforja, es converteix en una carretera 
amb unes condicions incòmodes pels usuaris de la via degut a les dificultats 
geogràfiques de la zona que travessa, ja que la carretera passa pel Coll d’Alforja. Així 
doncs, es proposa crear un nou traçat caracteritzat per la construcció d’un túnel que eviti 
pujar i baixar l’esmentat Coll d’Alforja i aconseguir, d’aquesta manera, una via amb una 
velocitat específica de 80 km/h i amb unes característiques força més favorables que les 
que té en l’actualitat. 
 
Aquesta actuació consisteix en, un cop la carretera ha superat el municipi de l’Alforja i 
just abans d’iniciar-se l’ascensió al Coll de l’Alforja, dirigir el traçat cap a l’oest seguint 
la direcció de la vall i, allà on aquesta s’acaba, evitar l’ascensió al Coll tot construint un 
túnel que desemboqui a l’altra banda de la vall (a la Plana de la Garra), el qual tindrà 
una longitud de 2,8 km aproximadament. Un cop superat el coll gràcies a aquest túnel, 
la carretera seguirà un traçat sense dificultats seguint la direcció de la vall de l’altra 
vessant de la muntanya fins a arribar al punt on l’actual C-242 es creua amb la TP-7402. 
 
D’aquesta manera, aquest tram de la C-242 que actualment consta d’una longitud de 10 
km, passaria a mesurar uns 8 km aproximadament i, el fet més important, és que tindria 
unes condicions de comoditat i seguretat pels usuaris molt més favorables a les que hi 
ha actualment. 
 
No obstant, tot i haver reduït la longitud del tram en 2 km i haver augmentat les seves 
condicions de confort i seguretat pels usuaris, cal remarcar que la intensitat mitjana 
diària de trànsit de la via, en el tram sobre el qual s’ha actuat, és de 1.384 vehicles/dia 
(dades del 2005 segons la Generalitat de Catalunya). 
 
Així doncs, aquesta IMD no és suficientment important com per realitzar la construcció 
d’un túnel de 2,8 km,degut a la forta inversió que comporta. 
 
D’aquesta manera, per finalitzar l’apartat, es vol fer constar que aquesta actuació de 




millorar la xarxa viària i l’accessibilitat de la zona, però que en un futur més recent no 








La població al Camp de Tarragona ha crescut en 113.000 habitants durant els últims 5 
anys (un 24,5%). El creixement del PIB entre el 2001 i el 2004 va ser del 10,5%, tres 
punts per sobre de la mitjana catalana. Té port, aeroport, una indústria química ben 
articulada i un sector turístic consolidat i amb parc temàtic. Però el Camp de Tarragona 
també és notícia pels habituals col·lapses a l’AP-7 i per la mancança d’una xarxa viària 
interna idònia a la importància de la zona.  
 
Tant el Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya com el Pla Territorial Parcial 
del Camp de Tarragona proposen diverses actuacions que, tal i com s’ha vist amb 
anterioritat, milloraran la situació actual de l’àmbit. Ambdós plans han basat les seves 
propostes entorn un model de xarxa viària en forma de T invertida. 
 
No obstant, aquest model en forma de T invertida no resoldrà els problemes de 
litoralització presents i, el que és més important, no és el model idoni per solucionar la 
mancança de vertebració interna que hi ha actualment a l’àmbit. 
 
Així doncs, com s’ha vist en aquest estudi, per tal d’impulsar el creixement que està 
experimentant avui en dia el Camp de Tarragona, el model viari òptim serà una xarxa 
mallada i interconnectada. D’aquesta manera es potenciarà el desenvolupament de 
l’Àrea Metropolitana del Camp de Tarragona, la qual es consolidarà com un important i 
fort complement de l’Àrea Metropolitana de Barcelona. 
 
Aquesta xarxa reticular es durà a terme mitjançant la Ronda del Camp de Tarragona i 
proporcionarà a l’Àrea Metropolitana del Camp de Tarragona un model viari de les 
mateixes característiques que l’existent a l’AMB, però en unes dimensions més petites. 
Aquesta xarxa permetrà una excel·lent connectivitat entre els nuclis de la plana i, a la 
vegada, servirà com a desdoblament del corredor del Mediterrani, solucionant així els 
greus problemes de congestió que pateix l’eix en l’actualitat. 
 
A més, cal destacar, que una xarxa mallada i interconnectada s’adaptarà molt millor a 
les necessitats de l’àmbit que no pas un model en forma de T invertida, el qual no 
aconseguirà dissuadir l’eix territorial complex que s’està generant a la zona a causa de 
les actuals asimetries territorials, demogràfiques, socials i econòmiques. 
 
No obstant, cal esmentar que l’actuació proposta per millorar la C-242, mitjançant la 
construcció d’un túnel per superar el Coll de l’Alforja, no es planteja necessària en un 
futur pròxim. Això és degut a que la millora d’aquesta via és valuosa de cara a millorar 
la connectivitat de l’àmbit, però la baixa IMD que aquesta suporta en l’actualitat fa que 
aquesta actuació no tingui el mateix grau d’importància que la construcció de la ronda 









Per concloure, es vol fer referència al Pla Territorial General de Catalunya aprovat pel 
Parlament de Catalunya l’any 1995. Aquest estableix que: 
 
“per reforçar la dinàmica econòmica i de població del sistema central de ciutats que es 
configura en l’àmbit funcional territorial del Camp de Tarragona cal millorar i crear 
les infraestructures de transport que cohesionin i articulin tant els sistemes urbans com 
tot l’àmbit, de manera que li permetin treballar al màxim com a unitat funcional” 
 
i, així doncs, hom es decanta per una xarxa viària mallada i interconnectada, 
fonamentada en la Ronda del Camp de Tarragona. Aquest model reticular treballarà 
millor que cap altre com una unitat funcional tot aportant a l’àmbit la cohesió necessària 
per tal de potenciar el seu creixement, consolidant-lo com un territori difusor del 
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En el següent Annex s’ha incorporat els plànols (tant en planta com longitudinals) dels 
traçats dels 4 trams principals en els que es basa la proposta. Aquests són els 3 trams 
que caldria construir per tal de crear la Ronda del Camp de Tarragona i el nou traçat de 
la C-242. 
 
Així doncs, els esmentats trams són els següents: 
 
     Tram A: des de l’AP-7 fins a la N-420 
Ronda del Camp de Tarragona Tram B: des de la N-420 fins a la C-14 
     Tram C: des de la C-14 fins a l’AP-2 
   
L’altre tram (tram D) és el corresponent al nou traçat que es proposa per la C-242, 
mitjançant el túnel del Coll de l’Alforja. 
  
 
